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An electric power supply control device for a 
vehicle comprises a lock actuator for driving 
actuators of the vehicle and an operation switch 
for outputting an operation instruction signal to 
the lock actuator. A circuit for vehicle running 
system for actuating an engine of the vehicle and 
a steering lock circuit for actuating the steering 
lock actuator in a locking direction are connected, 
exclusively with each other, to a power supply 
circuit. Wireless communication is conducted 
between a driver's transceiver and the vehicle 
when the vehicle engine is stopped and the 
power supply circuit therefor remains on, to 
automatically disconnect the power supply circuit. 
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Prufungsantrag gem. 5 44 PatG ist gestellt 

© Elektrische Spannungsversorgungs-Kontrolleinheit fur ein Kraftfahrzeug 

Eine elektrische Stromversorgungs-Kontrolleinheit fur ein 
Kraftfahrzeug umfaBt eine SchloBsteuerungseinrichtung zur 
Steuerung einer Lenkschlo&vorrichtung des Kraftfahrzeugs 
und einen Bedienungsschalter zur Ausgabe eines Opera- 
tionsbefehls-Signals an die Schlofisteuerungseinrichtung. 
Ein Schaltkreis fur ein Kraftfahrzeug-Betriebssystem zur 
Steuerung einer Maschine des Kraftfahrzeugs und ein Lenk- 
schlo&schaltkreis zur Steuerung der SchloSsteuerungsein- 
heit in eine Verriegelungsrichtung sind exklusiv untereinan- 
der und mit einem Stromversorgungsschaltkreis verbunden 
sind. Wenn die Maschine des Kraftfahrzeugs gestoppt hat 
und die Stromversorgung noch immer eingeschaltet ist, fin- 
det eine drahtlose Kommunikation zwischen einem Sender 
des Fahrers und dam besagten Kraftfahrzeug statt, um die 
Hauptstromversorgung automatisch auszuschalten. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine elektrische Spannungsver- 
sorgungs-Kontrolleinheit fur ein Kraftfahrzeug, insbe- 
sondere eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 5 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug zur elektrischen Kon- 
trolle von Steuerungseinrichtungen des Kraftfahrzeugs, 
wie zum Beispiel einer LenkschloBanlage und einer 
Ziindanlage. 

Herkdmmliche Lenkschloflvorrichtungen fiir Motor- 10 
rader etc wurden zum Beispiel durch Drehen eines me- 
chanischen Schlussels in einem Schliisselschalter zum 
Ein- und Ausschalten eines elektrischen Stromkreises 
und eines eingeschlossenen Startstromkreises aktiviert. 
Zum Starten eines Kraftfahrzeuges mit einer solchen 15 
LenkschloBeinrichtung ist es erforderlich, zuerst das 
LenkschloB zu entsperren, dann den elektrischen 
Stromkreis einzuschalten und schlteBlich einen AnlaB- 
schalter zum Starten der Maschine zu drucken. Dement- 
sprechend ist die Bedienung des Lenkschlosses etwas 20 
kompliziert. 

Angesichts dieser Tatsachen haben die Erfinder be- 
schlossen, fOr die ZiindschloBeinrichtung elektromotori- 
sche Steuerungseinrichtungen etc. fiir die LenkschloB- 
anlage einzusetzen und die Bedienungseinrichtungen 25 
durch einfache Schaltoperationen zu steuern. 

Eine Einrichtung zur Steuerung eines elektrischen 
Stromversorgungssystems von Kraftfahrzeugsteue- 
rungseinrichtungen durch die Eingabe von kodierten 
Signalen ist schon bekannt, z. B. aus der japanischen 30 
OSSho 63-199 186. Wenn jedoch ein MotorzUndungs- 
schaltkreis etc. nicht durch eine normale AUS-Opera- 
tion einer Hauptstromversorgung der Anlage deakti- 
viert wird, sondern direkt durch die Bedienung einer 
Not-Aus-Einrichtung wie z. B. eines Motorabstellschal- 35 
ters oder durch Zufall (Motor-Probleme, etc.), bleibt die 
Hauptstromversorgung auch nach dem Anhalten des 
Motors weiterhin eingeschaltet Dann wird, wenn der 
Fahrer das Fahrzeug verlaBt und vergiflt, die Haupt- 
stromversorgung abzuschalten durch verschiedene 40 
elektrische Verbraucher, wie z. B. Lampen im Fahrzeug, 
elektrische Energie verschwendet. 

Bei der vorliegenden Erfindung wurde auch vorgese- 
hen, die Erschopfung der Batteriestromreserven in ei- 
nem solchen Fall zu vermeiden. 45 

Eine erste Aufgabe der Erfindung ist es, eine elektri- 
sche Spannungsversorgungs-Kontrolleinheit fQr ein 
Kraftfahrzeug zu schaffen, die den Startvorgang fur ein 
Kraftfahrzeug in kurzerer Zeit bewaltigt durch eine 
LenkschloBeinrichtung, die ein elektromotorisches 50 
Steuerelement, etc. beinhaltet und ein integriertes Funk- 
tionsaquivalent zum konventionellen Schliisselschalter 
aufweist, und hierbei eine weiter verbesserte Bedienung 
bietet und die Kontrolle einer LenkschloB-Steuerungs- 
einheit und einer Motorstart-Steuerungseinheit unab- 55 
hangig voneinander erlaubt 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist es, eine elek- 
trische Spannungsversorgungs-Kontrolleinheit der ko- 
dierten Signal-Koinzidenz-Art fiir ein Kraftfahrzeug zu 
schaffen, die in der Lage ist, einen elektrischen Haupt- 60 
stromversorgungskreis auszuschalten, fiir den Fall, daB 
die Hauptstromversorgung langer als eine bestimmte 
Dauer eingeschaltet ist, nachdem die Maschine angehal- 
ten hat. 

Die erste Aufgabe der Erfindung kann gemaB der 65 
vorliegenden Erfindung gelost werden durch eine elek- 
trische Spannungsversorgungs-Kontrolleinheit fiir ein 
Kraftfahrzeug, bestehend aus: 
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einer SchloB-Steuerungseinheit zur Steuerung einer 
LenkschloBeinrichtung eines Kraftfahrzeuges und 
einem Bedienungsschalter zur Ausgabe eines Betati- 
gungsbefehl-Signals an die SchloB-Steuerungseinheit, 
wobei die SchloB-Steuerungseinheit durch ein Signal 
des Bedienungsschalters gesteuert wird, und 
einem Kraftfahrzeugbetriebsschaltkreis zur Steuerung 
einer Maschine des Kraftfahrzeugs und einem Lenk- 
schloBschaltkreis zur Steuerung der SchloB-Steue- 
rungseinheit in eine SchlieBrichtung, die exklusiv mitein- 
ander und mit einer elektrischen Stromversorgung ver- 
bunden sind. 

In Obereinstimmung mit der oben beschriebenen Ein- 
richtung kSnnen die Zu- und AufschlieBoperationen der 
LenkschloBeinheit einfach durch die Betatigung des Be- 
dienungsschalters ausgefiihrt werden und die Bedie- 
nung der Maschine und die Schliefioperation der 
SchloB-Steuerungseinheit konnen nicht gleichzeitig aus- 
gefiihrt werden. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung 
umfaBt die elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit ferner: 

einen an der Fahrzeugseite gelegenen Bedienungsschal- 
ter zur manuellen Auslosung der Obertragung eines 
vorbestimmten Anforderungssignals, 
eine vom Fahrer mitgefiihrte Sendeeinrichtung zur 
Obertragung eines vorbestimmten inharent kodierten 
Signals bei Erhalt des zuvor beschriebenen Anforde- 
rungssignals und 

eine an der Fahrzeugseite gelegene Vergleichseinrich- 
tung zum Empfang des vorbestimmten inharent kodier- 
ten Signals und Vergleich desselben mit einem vorbe- 
stimmten festen Code, wobei 

der Hauptstromkreis und der Maschinen-Betriebs- 
stromkreis miteinander verbunden, sowie der Haupt- 
stromkreis und der LenkschloBstromkreis voneinander 
getrennt werden, wenn das vorbestimmte kodierte Si- 
gnal mit dem vorbestimmten festen Code ubereins- 
timmt 

Bei dieser speziellen Ausfuhrungsform fuhren, wenn 
der am Fahrzeug gelegene Schalter betatigt wird, der 
vom Fahrer mitgefiihrte Code-Sender und der am Fahr- 
zeug befindliche Empfanger die Kommunikation unter- 
einander automatisch und die Obereinstimmung beider 
Code-Signale wird durch die am Fahrzeug gelegene Co- 
de- Vergleichseinrichtung bestatigt, wodurch automa- 
tisch beurteilt wird, ob eine Person, die den Betatigungs- 
schalter manipuliert, der richtige Fahrer ist, oder nicht. 

In einer anderen speziellen AusfOhrungsform der Er- 
findung sind ein Schaltkreis zum Einschalten einer Park- 
leuchte des Kraftfahrzeugs und der LenkschloBschalt- 
kreis miteinander verkoppelt 

Bei dieser Ausfuhrungsform verriegelt die Lenk- 
schloB-Steuerungseinheit automatisch, wenn die Park- 
leuchte leuchtet. 

In einer weiteren speziellen Ausfuhrungsform der Er- 
findung ist zusatzlich ein Lenkwinkel-Sensor zur Mes- 
sung des Lenkungseinschlages eines Kraftfahrzeuges 
vorgesehen und die LenkschloB-Steuerungseinheit wird 
aufgrund der beiden verkoppelten Signale des Bedie- 
nungsschalters und des Lenkwinkel-Sensors gesteuert. 

In dieser Ausfuhrungsform ist es, da ein zusatzlicher 
Faktor durch die Lenkungseinschlag- Einrichtung hinzu- 
kommt, leicht fiir den Fahrer, das SchloB zu betatigen, 
ohne sich um den Status desselben zu kummern. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung kann in Verbin- 
dung mit der Erfindung in einer elektrischen Span- 
nungsversorgungs-Kontrotleinheit fOr ein Kraftfahr- 
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zeug geldst werden. indem eine Hauptstromversorgung 
eines Kraftfahrzeugs durch drahtlose Fernbedienung 
zwischen einem transportablen Schlussel und dem 
Kraftfahrzeug eingeschaltet wird, wobei die drahtlose 
fCommunikation zwischen dem transportablen Senilis- 5 
sel und dem Kraftfahrzeug gefilhrt wird, wenn die 
Hauptstromversorgung eingeschaltet bleibt und die 
Maschine nicht lauft, und die Hauptstromversorgung 
ausgeschaltet wird, wenn die normale drahtlose Kom- 
munikation nicht fur eine vorbestimmte Zeitdauer kon- 10 
tinuierlich stattfindet. 

Wenn also ein Fahrer das Kraftfahrzeug verlaBt und 
vergiBt, die Hauptstromversorgung abzuschalten, in 
dem Fall, in dem die Maschine direkt durch den Motor- 
abstellschalter oder durch Zufall angehalten wurde, 15 
kann die Hauptstromversorgung automatisch abge- 
schaltet werden und entsprechend unnotiger Energie- 
verbrauch vermieden werden. 

In einer besonderen Ausfuhrungsform der Erfindung 
in der zuvor beschriebenen Form, kann die drahtlose 20 
Kommunikation fiber jedes beliebig voreingestellte 
Zeitintervall gefiihrt werden. 

Diese und andere Details, als auch vorteilhafte Merk- 
male der Erfindung werden ersichtlich aus der detailtier- 
ten Beschreibung der vorzugsweise Ausfiihrungsfor- 25 
men der Erfindung in Verbindung mit den Zeichnungen. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht einer Lenkeinheit 
eines Kraftrades, auf die sich der erste Teil der Erfin- 
dung bezieht, 30 

Fig. 2 eine Ansicht des Aufbaus einer Schalttafel, wie 
sie auf der Lenkungseinheit in Fig. 1 vorgesehen ist, 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht eines Kraftrades, 
an dem der erste Teil der vorliegenden Erfindung ge- 
zeigt wird, 35 

Fig. 4 ein Blockdiagramm, das die Gliederung einer 
elektrischen Spannungsversorgungs-Kontrolleinheit fur 
ein Kraftfahrzeug entsprechend dem ersten Teil der Er- 
findung verdeutlicht, 

Fig. 5 ein FluBdiagramm des Funktionsablaufs der er- 40 
findungsgemaBen Vorrichtung, 

Fig. 6 eine perspektivische Teilansicht eines Kraftra- 
des mit einer Vorrichtung gemaB dem zweiten Teil der 
Erfindung, 

Fig. 7 eine Draufsicht einer Lenkeinheit fiir das Kraft- 45 
rad in Fig. 6, 

Fig. 8 einen senkrechten Schnitt durch eine Lenk- 
schloB-Steuerungseinheit, wie sie in der vorliegenden 
Erfindung verwendet wird, 

Fig. 9 einen horizontalen Schnitt durch eine Lenk- 50 
schloB-Steuerungseinheit, wie sie in der vorliegenden 
Erfindung verwendet wird, 

Fig. 10 ein Blockschaltbild, welches den Aufbau einer 
Ausfuhrungsform der elektrischen Spannungsversor- 
gungs-Kontrolleinheit fiir ein Kraftfahrzeug gemaB 55 
dem zweiten Teil der Erfindung verdeutlich, und 

Fig. 11 A, B und Fig. 12 FluBdiagramme, die den 
Funktionsablauf der in Fig. 10 gezeigten Ausfiihrung 
erklaren. 

Die vorliegende Erfindung wird jetzt detaillierter an eo 
ihren vorzugsweisen Ausfuhrungsformen anhand der 
Zeichnungen beschrieben. 

Fig. 1 bis 5 verdeutlichen eine vorzugsweise Ausfuh- 
rungsform gemaB dem ersten Teil der Erfindung in An- 
wendung an einem Kraftrad. 65 

Fig. 1 stellt eine Lenkeinheit eines Kraftrades dar, an 
dem die erfindungsgemaBe Vorrichtung angebracht ist. 
Auf einer Schalttafel 1, auch zu sehen in Fig. 2, die auf 



einer oberen Lenkerbrucke der Lenkungseinheit gele- 
gen ist, befinden sich mehrere Schalter, wie z. B. ein 
EIN-Schalter 2 und ein AUS-Schalter 3 fiir ein elektri- 
sches Stromversorgungssystem fiir ein Kraftfahrzeug- 
Betriebssystem, ein AbschlieB-Schalter 4 und ein Auf- 
schlieB-Schalter 5 fiir eine LenkschloBeinrichtung, so- 
wie ein Parklichtschalter 6. Weiterhin ist ein mechani- 
scher Schliisselschalter 7 neben der Schalttafel 1 gele- 
gen, und ein Motorschalter 8, sowie ein Motorabstell- 
schalter 9 sind neben einem Lenkerhandgriff angeord- 
net. 

Wie in Fig. 3 zu sehen, sind ein TankdeckelschloB- 
Schalter 10 nahe einem Tankdeckel auf einem Kraft- 
stofftank und ein HalmhalterschloB-Schalter 11 nahe 
einem Rucksitz angebracht. Weiter sind ein Lenkwin- 
kel-Sensor 12 zur Messung des Lenkungseinschlages 
des Lenkers und eine Steuerungseinheit 13 zur Steue- 
rung des Lenkschlosses an einem drehbaren Teil der 
Vorderradgabel und eine TankdeckelschloB-Steue- 
rungseinheit 14, sowie eine HelmhalterschloB-Steue- 
rungseinheit 15 an den entsprechenden Schl6ssern gele- 
gen. Eine Antenne 17 zum Senden und Empfangen von 
Signalen zwischen einer Kontrolleinheit 16 zur Steue- 
rung der Steuerungseinheiten und zwischen einem spa- 
ter beschriebenen Codesender ist an geeigneter Stelle 
der Fahrzeugverkleidung angebracht. 

Fig. 4 ist ein Blockdiagramm, das den Aufbau einer 
erfindungsgemaBen elektrischen Spannungsversor- 
gungs-Kontrolleinheit fiir ein Kraftfahrzeug zeigt. Die 
Einheit besitzt einen Sender und Empfanger zum Aus- 
tausch codierter Signale zwischen dem Hauptgerat und 
einem Code-Sender 18, der zum Beispiel aus einer IC- 
Karte besteht und vom Fahrer getragen wird und somit 
identifiziert, ob ein Karten-Benutzer ein rechtmaBiger 
Benutzer des Kraftfahrzeugs ist, oder nicht Die Kon- 
trolleinheit beinhaltet einen Sende/Empfangsschalt- 
kreis 19, der ein Anforderungssignal sendet, wenn ein 
EIN-Schalter 2 auf der Schalttafel 1 gedruckt wird und 
als Antwort auf das Anforderungssignal ein vom Code- 
Sender 18 abgestrahltes Code-Signal empfangt, und ei- 
nen Codevergleichsschaltkreis 20, der das vom Sende- 
/Empfangsteil 19 empfangene Code-Signal mit einem 
vorbestimmten, zuvor im Schaltkreis gesetzten Stan- 
dard-Code vergleicht 

Der Vergleichsschaltkreis 20 ist mit einem elekri- 
schen Stromkreis 21 zum Betrieb des Kraftfahrzeuges 
verbunden. Der Stromkreis 21 wird mit einer Batterie- 
Stromquelle 22 durch ein EIN-Signal verbunden, das 
der Codevergleichsschaltkreis 20 freigibt, wenn das Co- 
de-Signal mit dem gesetzten Standard-Code ubereins- 
timmt Der Stromkreis 21 ist so ausgelegt, daB er durch 
die Betatigung des AUS-Schalters 3 auf der Schalttafel 1 
oder auch durch den mechanischen Schliisselschalter 7 
von der Batterie-Stromquelle 22 getrennt werden kann, 
so daB das Kraftfahrzeug sogar bei einem eventuellen 
Defekt des Codevergleichsschaltkreises 20 ohne 
Schwierigkeiten bedient werden kann. 

Der elektrische Stromkreis 21 ist mit einem Betriebs- 
schaltkreis 23 und einem Entriegelungssteuerungs- 
Schaltkreis 24 verbunden. 

Der Betriebsschaltkreis 23 umfaBt einen Lastschalt- 
kreis 25 fiir alle Lampen und Anzeigen, einen Zundungs- 
Schaltkreis 26 und einen Start-Schaltkreis 27, wobei der 
Zundungs-Schaltkreis 26 mit einem Motorabstellschal- 
ter 9 und der Start-Schaltkreis 27 mit einem Startschal- 
ter 8 iiber einen VERRIEGELUNG-NICHT-MOG- 
LICH-Detektor-Schaltkreis 28 und dieser wiederum mit 
dem Ausgang des Lenkwinkel-Sensors 12 verbunden ist. 
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Bei dieser AusfUhrungsform sind der VERRIEGE- 
LUNG-NICHT-MOGLICH-Detektor-Schaltkreis 28 
und der Startschalter 8 in Serie zum Start-Schaltkreis 27 
geschaltet und so ausgefiihrt, daB die Maschine nur ge- 
startet werden kann, wenn der Startschalter 8 in einer 5 
Verriegelung- Nicht-Moglich-Position des Lenkers be- 
tatigt wird. Weiterhin ist der Betriebsschaltkreis 23 mit 
einem spater beschriebenen LenkschloBverriegelungs- 
Schaltkreis 29 verkoppelt, so daB der Betriebsschalt- 
kreis 23 in einer Stellung, in der die Verriegelung des 10 
Lenkschlosses moglich ist, nicht angesteuert wird. 

Der Entriegelungssteuerungs-Schahkreis 24 umfaBt 
elektromotorische Steuerungseinheiten 13 bis 15, die 
mit dem AufschlieB-Schalter 5, dem TankdeckelschloB- 
Schalter 10 und dem HelmhalterschloB-Schalter 11 ver- 15 
bunden sind, wobei je eine der elektromotorischen 
Steuerungseinheiten in Abhangigkeit von ihrem jeweili- 
gen Schalter gesteuert wird, um die entsprechende Ent- 
riegelungsoperation auszufuhren. 

Der LenkschloBverriegelungs-Schaltkreis 29 und ein 20 
Parklichtschaltkreis 30 sind mit der Batterie-Stromquel- 
le 22 verbunden und mit dem Betriebsschaltkreis 23 
verkoppelt. Der LenkschloBverriegelungs-Schaltkreis 
29 ist mit dem AbschlieB-Schalter 4 uber einen VER- 
RIEGELUNG- MOGLICH-Detektor-Schaltkreis 31 25 
und dieser wiederum mit dem Ausgang des Lenkwinkel- 
Sensors 12 derart verbunden sind, daB wenn der Ab- 
schlieB-Schalter 4 gedriickt wird und der Lenker in der 
Verriegelung-Moglich-Position stent, die mit der oben 
beschriebenen elektromotorischen Steuerungseinheit 30 
13 gemeinsam benutzte Steuerungseinheit in umge- 
kehrter Weise gesteuert wird, um das LenkschloB zu 
verriegeln. 

Der Parklichtschaltkreis 30 ist mit dem Parklicht- 
schalter 6 verbunden. Ferner ist der Parklichtschalter 6 35 
zusatzlich mit dem LenkschloBverriegelungs-Schalt- 
kreis 29 uber den VERRIEGELUNG-MOGLICH-De- 
tektor-Schaltkreis 31 und dieser mit dem Ausgang des 
Lenkwinkel-Sensors 12 verbunden, so daB bei Betati- 
gung des Parklichtschalters 6 gleichzeitig das Lenk- 40 
schloB verriegelt. 

Wie oben beschrieben, sind der LenkschloBverriege- 
lungs-Schaltkreis 29 und der Parklichtschaltkreis 30 mit 
dem Betriebsschaltkreis 23 verkoppelt, so daB die Ver- 
riegelung des Lenkschlosses und das Aufleuchten der 45 
Parkieuchte nicht mdglich sind, wenn der Betriebs- 
schaltkreis 23 aktiviert ist. 

Die Funktion dieser erfindungsgemaBen Anordnung 
wird anhand von Fig. 5 beschrieben. 

Zuerst wird der auf der Schalttafel 1 gelegene EIN- 50 
Schalter 2 gedriickt (SI). In Beantwortung dieser Opera- 
tion sendet der in der Kontrolleinheit 16 im Kraftfahr- 
zeug enthaltene SendeVEmpfangsschaltkreis 19 im Ra- 
diowellen-Bereich ein Anforderungssignal von vorbe- 
stimmter Frequenz fur eine vorbestimmte Zeitdauer 55 
(S2). Wenn das Signal durch den vom Fahrer getragenen 
kartenartigen Codesender 18 empfangen wird, sendet 
der Codesender 18 eine vorbestimmte Anzahl von Ma- 
len ein spezifisches codiertes Signal (S3). 

Das codierte Signal wird dann von dem Sende-/Emp- 60 
fangsschaltkreis 19 empfangen (S4) und mit einem vor- 
her eingestellten Code in dem Codevergteichsschalt- 
kreis 20 verglichen (S5). Wenn dann der empfangene 
Signalcode mit dem gespeicherten Standardcode uber- 
einstimmt, wird der Stromkreis 21 eingeschaltet und der 65 
EIN-Schalter 2 beleuchtet (S6). Der Stromkreis 21 kann 
wahlweise auch mit dem Schlusselschalter 7 eingeschal- 
tet werden (S7). 



AnschlieBend wird gepruft, ob der Lenker biockiert 
ist, Oder nicht (S8). Wenn er biockiert ist, wird der Auf- 
schlieB-Schalter 5 auf der Schalttafel 1 gedriickt (S9). 
Dann wird fur eine bestimmte Zeitdauer ein Steue- 
rungsbefehl an die LenkschloBsteuerungseinheit 13 aus- 
gegeben (Entriegelungs-Operation), durch die ein Rie- 
gel, der eine relative Drehung der Vorderradgabel in 
einem Rahmenkopfrohr unterbindet, zuruckgezogen 
wird, um das LenkschloB zu entsperren (S10). 

AnschlieBend wird der neben dem Handgriff gelege- 
ne Startschalter 8 gedriickt (SI 1> An diesem Punkt wird 
anhand des Ausgangssignals des Lenkwinkel-Sensors 12 
gepriift, ob sich der Lenker in einer nicht verriegelbaren 
Position oder nicht befindet (Si 2). Da die Maschine 
nicht startet, wenn sich der Lenker nicht in einer nicht 
verriegelbaren Position befindet, muB der Lenker in ei- 
ne solche Position gebracht werden (SI 3) und der Start- 
schalter erneut gedriickt werden. Wenn dann bei Schritt 
12 (SI 2) festgestellt wird, daB sich der Lenker in einer 
nicht verriegelbaren Position befindet, wird die Maschi- 
ne gestartet(S14). 

Je nachdem, ob es ein gewdhnliches Anhalten war, 
oder ein Not-Stop wird die Maschine gestoppt (SI 5). Im 
Falle eines gewdhnlichen Anhaltens wird der AUS- 
Schalter 3 gedriickt (SI 6). Dann wird die Maschine an- 
gehalten (SI 7), der elektrische Stromkreis 21 ausge- 
schaltet und die Lampe im EIN-Schalter 2 erloscht 
(SI 8). Andererseits bei einem Notstop wird der Motor- 
abstellschalter 9 gedruckt (SI 9) und die Maschine un- 
verzuglich angehatten (S20). AnschlieBend wird durch 
Drucken des AUS-Schalters 3 (S21) der elektrische 
Stromkreis 21 ausgeschaltet (SI 8). Hiernach wird ent- 
schieden, ob das LenkschloB verriegelt werden muB 
oder nicht (S22). Wenn ein Verriegeln des Lenkschlosses 
nicht vonnoten ist, bleibt der Status wie er ist Im Falle 
der Verriegelung des Lenkschlosses wird zusatzlich ent- 
schieden, ob es notig ist, das Parklicht einzuschalten, 
oder nicht (S23). Wenn es nicht notig ist, das Parklicht 
einzuschalten, wird der AbschlieBschalter 4 gedruckt 
(S24). Dann wird durch den Lenkwinkel- Sensor 12 ge- 
pruft, ob der Lenker in die verriegelbare Position ge- 
bracht wurde, oder nicht (25). Wenn er sich in der verrie- 
gelbaren Position befindet, wird fur eine vorbestimmte 
Zeitdauer ein Steuerungsbefehl an die LenkschloB- 
steuerungseinheit (13) gegeben (S26), durch den der 
SchloBriegel zur Verriegelung des Lenkschlosses vorge- 
schoben wird. Wenn sich der Lenker jedoch in einer 
nicht verriegelbaren Position befindet, bleibt der 
SchlieBbefehl erhalten, bis der Lenker in die verriegel- 
bare Position gebracht wird. Wenn dann der Lenker die 
verriegelbare Position erreicht, wird das LenkschloB 
verriegelt (S27). 

Wenn andernfalls der Parklichtschalter 6 gedruckt 
wird (S28), wird die Parkieuchte eingeschaltet (S29) und 
der Lenkwinkel wird gepruft in Schritt 25 (S25). An- 
schlieBend wird das LenkschloB in derselben Funktions- 
reihenfolge wie oben beschrieben verriegelt. 

Ferner kdnnen, wenn sich der Stromkreis im EIN-Sta- 
tus befindet, das HelmhalterschloB und das Tankdek- 
kelschloB durch ihre entsprechenden Operationsschal- 
ter 10 und 11 neben den dazugehorigen Steuerungsein- 
richtungen getrennt entriegelt werden, 

Anstatt der Selbsthaltefunktion des LenkschloB- 
SchlieBbefehls konnte es auch vorgesehen sein, daB der 
SchlieBbefehl nur akzeptiert wird, wenn sich der Lenker 
in der verriegelbaren Position befindet 

Da die Steuerungseinheit zum Verriegeln des Lenk- 
schlosses ferngesteuert wird, ist es in der Ausfuhrung 
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des Gegenstandes der Erfindung moglich, die Lenk- 
schloBeinrichtung an einer unzuganglichen Stelle zu in- 
stallieren. 

Wie zuvor besonders fOr die dargestellte Ausfiih- 
rungsform der Erfindung beschrieben, konnen die Ver- 5 
riegelungs- und Entriegelungs-Operationen des Lenk- 
schlosses durch bloBen Druck auf die am Fahrzeug be- 
findlichen Schalter erreicht werden. Deshalb ist eine Be- 
dienung mittels Schliissel nicht mehr notwendig, was die 
Bedienbarkeit erheblich verbessert. AuBerdem ist es fiir 10 
den Fahrer leicht, das SchloB zu bedienen, ohne sich um 
den Status desselben kummern zu mOssen, da die Ma- 
schine nicht startet, wenn sich der Lenker nicht in einer 
unverriegelbaren Position befindet. Mit einer Lenk- 
schloBeinrichtung gemaB dieser Erfindung, die elektro- 15 
motorische Steuerungseinheiten verwendet, kann der 
Startvorgang der Maschine in kiirzerer Zeit bei ver- 
gleichbarer Funktion mit der eines konventionellen in 
einem LenkschloB integrierten Schliisselschalters be- 
waltigt werden, wobei zusatzlich noch ein weiter ver- 20 
bessertes Benutzergefuhl erreicht wird. 

Es folgt die Beschreibung des zweiten Teils der Erfin- 
dung angewandt an einem Kraftrad mit Bezug auf Fig. 6 
bis Fig. 12. 

Wie in Fig. 6 und Fig. 7 zu sehen, weist ein Kraftfahr- 25 
zeug 101 einen Lenker 102 und eine auf einer im Mittel- 
teil desselben befindlichen oberen Briicke 102a aufge- 
setzte Schalttafel 103 auf. Auf dieser Schalttafel 103 
befinden sich ein EIN-Schalter 103a, ein AUS-Schaher 
103b und ein PARK-Schalter 103c. Ferner sind ein 30 
Startschalter 122 und ein Motorabstellschalter 123 nahe 
einem Handgriff 102b angeordnet Weiterhin ist eine 
Sende-/Empfangseinheit 106 mit einer Antenne 105 an 
der inneren Seite einer Verkleidung 104 untergebracht 
und derart angeschlossen, daB sie bei Betatigen des 35 
AUS-Schalters 103a oder des PARK-Schalters 103c der 
Schalttafel 103 ein Anforderungssignal mit vorbestimm- 
ter Frequenz iiber die Antenne 105 abstrahlt 

Ein z. B. in einer Tasche vom Fahrer tragbarer Minia- 
tursender 107 wird drahtlos mit der Sende-/Empfangs- 40 
einheit 106 verbunden, so daB der Sender 107, wenn er 
ein von der Antenne 105 abgestrahltes Anforderungssi- 
gnal empfangt, ein codiertes Signal sendet. Wenn das 
iiber die Antenne 105 von der Sende-/Empfangseinheit 
106 empfangene codierte Signal mit einem spater be- 45 
schriebenen vorbestimmten festgesetzten Code uber- 
einstimmt, wird ein Obereinstimmungssignal ausgege- 
ben. Nahe der Schalttafel 103 des Kraftfahrzeugs 101 
befindet sich eine Lenkschlofl-Steuerungseinheit 110, 
die so angebracht ist, daB der Lenker 102 durch diese 50 
ver- oder entriegeh werden kann. 

Wie in Fig. 8 und Fig. 9 zu sehen, befindet sich in 
einem Gehause 111 fiir die LenkschloB-Steuerungsein- 
heit 1 10 ein SchloBriegel 112, der in Fig. 8 in waagerech- 
ter Richtung verschiebbar ist. Ein erster und ein zweiter 55 
Stab 112a und 112b sind senkrecht zur Achse des 
SchloBriegels 112 an diesem befestigt. Eine zusammen- 
gedruckte Feder 113 wird zwischen der etwa in der 
Mitte des SchloBriegels 112 befindlichen ersten Stange 
1 1 2a und der inneren Wandung des Gehauses 111 gehal- 60 
ten (siehe auch Fig. 9), wodurch der SchloBriegel 112 
gegenuber der Innenseite des Gehauses 111 dauernd 
federnd vorgespannt ist Ein Bedienungshebel 114 tragt 
an seinem einen Ende einen Knopf 115, der an der Au- 
Benseite des Kraftfahrzeugs hervorsteht (siehe Fig. 6). 65 
An seinem anderen Ende weist der Hebel 114 einen 
Nocken 114a von im allgemeinen V-formiger Gestalt 
auf. Der Nocken 114a ist mit der nahe dem einen Ende 



des SchloBriegels 112 gelegenen zweiten Stange 112b 
verkoppelt Durch diese Konstruktion kann, wenn der 
Hebel 1 14 gezogen wird, der SchloBriegel 112 gegen die 
Federkraft der Feder 113 aus dem Gehause 111 nach 
auBen geschoben werden, um den Lenker 102 zu blok- 
kieren. Weiter befindet sich im Gehause 1 1 1 ein Kolben 
1 16, der vertikal verschiebbar ist (Fig. 8) und durch eine 
Feder 117 dauernd in Richtung auf den SchloBriegel 112 
federnd vorgespannt ist. Der SchloBriegel 112 weist eine 
zwischen der ersten Stange 112a und der zweiten Stan- 
ge 112b gelegene Ausnehmung 1 18 auf, so daB er durch 
Eingreifen des oberen Teils des Kolbens 116 in die Aus- 
nehmung 1 18 in der verriegelten Position gehalten wer- 
den kann. Neben dem SchloBriegel ist im Gehause 111 
ein SchlieBzustands-Erkennungsschalter 119 so ange- 
bracht, daB er durch die Betatigung eines am SchloBrie- 
gel 112 befestigten Hebels 120 ausgeschaltet wird. Der 
Kolben 116 kann durch eine Magnetspule 121 gesteuert 
werden und der Lenker 102 kann durch Bewegen des 
Kolbens 116 und dadurch Losen des Eingriffs desselben 
in den SchloBriegel 1 12 entriegeh werden. 

Wie in Fig. 10 zu sehen, sind der EIN-Schalter 103a, 
der AUS-Schalter 103b und der PARK-Schalter 103c 
auf der Schalttafel 103 mit der Sende-/Empfangseinheit 
106 verbunden. Die Sende /Empfangseinheit 106 be- 
steht aus einem Sendeschaltkreis 106a und einem Emp- 
fangsschaltkreis 106b, verbunden mit einer Antenne 
(105 in Fig. 6), 

Die SendeVEmpfangseinheit 106 umfaflt weiter einen 
Vergleichsschaitkreis 106c zum Vergleich des vom Sen- 
der 107 abgestrahlten Signal-Codes mit dem vorbe- 
stimmten, in einem Schaltkreis 106d gespeicherten Co- 
de. Die Sende-/Empfangseinheit 106 ist iiber ein Relais 
124 mit einer Hauptstromversorgung 109 verbunden. 

Wird der EIN-Schalter 103a gedruckt und der Signal- 
Code des Senders 107 stimmt als Ergebnis des Ver- 
gleichs im Schaltkreis 106d mit dem festgesetzten Code 
der Sende-/Empfangseinheit 106 uberein, so wird von 
der Sende-/Empfangseinheit 106 ein Obereinstim- 
mungssignal abgegeben, durch das das Relais 124 ange- 
steuert wird, um die Hauptstromversorgung 109 mit ei- 
ner Batteriestromquelle 125 zu verbinden und damit die 
Stromversorgung einzuschalten. Andererseits wird die 
Hauptstromversorgung 109 durch Betatigen des AUS- 
Schalters 103b und dadurch Ausschalten des Relais 124 
von der Batteriestromquelle 125 getrennt Parallel zu 
dem Relais 124 ist ein Notschalter 126 geschaltet, so daB 
die Hauptstromversorgung 109 auch mittels eines am 
Sender 107 befindlichen mechanischen Schlussels 127 
(siehe Fig. 6) iiber den Notschalter 126 EIN- und AUS- 
geschaltet werden kann. 

Der Startschalter 122 und der Motorabstellschalter 
123 sind nebeneinander angeordnet und mit der Haupt- 
stromversorgung 109 verbunden. Der Motorabstell- 
schalter 123 ist iiber Zundspulen 130 mit einer Ziindan- 
lage 131 verbunden. Wenn bei eingeschalteter Haupt- 
stromversorgung 109 der Startschalter 122 gedruckt 
wird, wird die Maschine gestartet. 

FOr den Fall, daB eine an die Zundanlage 131 ange- 
schlossene Zundungsmonitor-Einrichtung 133 feststellt, 
daB die Maschine angehalten hat, und daB die Haupt- 
stromversorgung 109 immer noch eingeschaltet ist, wird 
von der Sende-/Empfangseinheit 106 iiber den Sende- 
schaltkreis 106a fiir eine vorbestimmte Zeitdauer ein 
Anforderungssignal einer vorbestimmten Frequenz 
zum Sender 107 abgestrahlt. Wenn nicht wahrend einer 
vorbestimmten Zeitdauer kontinuierlich eine normale 
Kommunikation zwischen der Sende-/Empfangseinheit 
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106 und dem Sender 107 stattfindet, schaltet die Sende- 
/Empfangseinheit 106 das Relais 124 und somit automa- 
tisch die Hauptstromversorgung 109 AUS. 

Das Relais 124 ist mit der Magnetspule 121 in der 
Lenkschlofi-Steuerungseinheit 1 10 und die Magnetspu- 5 
le 121 mit dem SchlieBzustands-Erkennungsschalter 119 
verbunden. Somit steht die Magnetspule 121 wenn das 
Relais 124 eingeschaltet ist wan rend der SchlieBzu- 
stands-Erkennungsschalter 119 eingeschaltet ist unter 
Strom. Weiterhin ist der SchlieBzustands-Erkennungs- 10 
schalter 119 Ober eine Ztindungs-Kontrolleinheit 132 
mit der Ziindanlage 131 verbunden, so daB bei einge- 
schaltetem SchlieBzustands-Erkennungsschalter 119 
und gleichzeitigem Start der Maschine durch Betatigen 
des Startschalters 122 von der ZOndungs-Kontrollein- 15 
heit 132 ein Reduzierungssignal zur Zundanlage 131 ge- 
sendet wird, urn eine normale ZOndung der Maschine zu 
verhindern. 

Weiterhin ist eine Zundungsmonitor-Einrichtung 133 
mit der Zundanlage 132 verbunden, so daB die Sende- 20 
/Empfangseinheit 106 bei eingeschalteter Hauptstrom- 
versorgung 109 das Anhalten der Maschine erkennen 
kann. 

Die Sende-/Empfangseinheit 106 ist Ober ein Park- 
Relais 128 mit einer Parkleuchte 129 verbunden, so daB 25 
bei Betatigung des PARK-Schalters 103c und Oberein- 
stimmung des voreingestellten Codes aus Schaltkeis 
106d mit dem Signal-Code des Senders 107 ein Oberein- 
stimmungssignal von der Sende-/Empfangseinheit 106 
das Park- Relais 128 und damit die Parkleuchte 129 ein- 30 
schaltet Die Parkleuchte 129 kann nur eingeschaltet 
werden, wenn die Hauptstromversorgung 109 ausge- 
schaltet ist und erloscht, wenn die Hauptstromversor- 
gung 109 eingeschaltet wird. 

Die Funktion dieser Ausfuhrungsform der Erfindung 35 
wird anhand der Fig. 1 1 A bis Fig. 1 2 erlautert 

Zuerst, wenn der EIN-Schaiter 103a auf der Schaltta- 
fel 103 betatigt wird (SI), sendet die am Kraftfahrzeug 
101 gelegene SendeVEmpfangseinheit 106 mittels des 
Sendeschaltkreises 106a uber die Antenne 105 fur eine 40 
vorbestimmte Zeitdauer ein Anforderungssignal einer 
vorbestimmten Frequenz (S2). Wenn der vom Fahrer 
mitgefuhrte kartenartige Sender 107 das Anforderungs- 
signal empfangt (S3), sendet dieser automatisch eine 
vorbestimmte Anzahl von Malen ein Code-Signal (S4). 45 
Dieses Code-Signal wird dann von der Sende-/Emp- 
fangseinheit 106 uber den Empfangerschaltkreis 106b 
empfangen (S5) und durch den Vergleichsschaltkreis 
106c mit einem vorbestimmten vorher im Schaltkreis 
106d festgesetzten Code verglichen (S6). Wenn dann das 50 
Code-Signal mit dem festgesetzten Code ubereins- . 
timmt, wird das Relais 124 unter Strom gesetzt, um die 
Hauptstromversorgung 109 einzuschalten (S7). Fur den 
Fall, daB wegen der Erschopfung einer im Sender 107 
befindllichen elektrischen Zelle oder aufgrund eines 55 
Ausfalls der Sende-/Empfangseinheit 106 eine Funkver- 
bindung nicht moglich ist, ist es auch moglich, die 
Hauptstromversorgung 109 Ober den Notschalter 126 
mittels des am Sender 107 befindlichen mechanischen 
Schlussets 127 einzuschalten (S8), (S9). 60 

Wenn die Hauptstromversorgung 109 in einem ver- 
riegelten Zustand des Lenkers 102 eingeschaltet wird, 
wird die Magnetspule in der LenkschloB-Steuerungsein- 
heit 110 unter Strom gesetzt, um den Kolben 116 zu- 
rOckzuziehen. Somit wird die Verbindung des Kolbens 65 
116 und des SchloBriegels 112 geldst und der SchloBrie- 
gel 112 wird durch die Federkraft der Feder 110 in das 
Gehause 111 zuriickgezogen, wodurch der Lenker 102 



entriegelt wird (S10). Hierdurch betatigt der am SchloB- 
riegel 112 befestigte Hebel 120 den SchlieBzustands-Er- 
kennungsschalter 1 19 und schaltet diesen somit aus. Da- 
durch wird die Magnetspule 121 deaktiviert und der 
Kolben 116 wird durch die Federkraft der Feder 117 
nach oben gegen die Oberflache des SchloBriegels 112 
gedruckt. 

AnschlieBend wird der neben dem Handgriff 102b 
gelegene Startschalter 112 betatigt (SI 1). 

Wenn der SchlieBzustands-Erkennungsschalter 119 
anzeigt, daB der Lenker 102 beim Startvorgang entrie- 
gelt ist, zundet die Maschine normal (SI 2). Andernfalls, 
wenn der Lenker 102 nicht normal entriegelt ist und der 
SchlieBzustands-Erkennungsschalter 119 eingeschaltet 
bleibt, wird von der Zundungs-Kontrolleinheit 132 ein 
Reduzierungssignal zur Zundanlage 131 gesandt und 
damit die Maschine an einer normalen ZOndung gehin- 
dert(S13). 

Die Maschine wird abhangig von der Entscheidung 
angehalten, ob sie normal oder sofort gestoppt werden 
soil. Bei normalem Stop, wenn der AUS-Schalter 103b 
auf der Schalttafel 103 gedruckt wurde (SI 5), wird die 
Maschine angehalten (SI 6) und die Hauptstromversor- 
gung 109 abgeschaltet(S17). Andererseits, im Falle eines 
Not-Stops, wenn der neben dem Handgriff 102b gelege- 
ne Motorabstellschalter 123 gedruckt wurde (SI 8), wird 
die Maschine sofort angehalten (SI 9). AnschlieBend 
wird, wenn der AUS-Schalter 103b auf der Schalttafel 
103 gedruckt wird (S20), das Hauptrelais 124 und somit 
ebenfalls die Hauptstromversorgung 109 abgeschaltet 
(S21> 

Dann wird entschieden, ob es notwendig ist, den Len- 
ker 102 zu blockieren oder nicht (S22). Im Falle der 
Verriegelung des Lenkers 102 wird dieser in die verrie- 
gelbare Position gebracht und der an der Lenkschlofi- 
Steuerungseinheit 110 befindliche Bedienungshebel 114 
hochgezogen (S23), wodurch der SchloBriegel 112 aus 
dem Gehause 111 herausgeschoben wird und der Kol- 
ben 116 durch die Federkraft der Feder 117 in die Aus- 
nehmung 118 des SchloBriegels 112 eingreift und da- 
durch den SchloBriegel 112 blockiert (S24> 

Danach wird entschieden, ob es notwendig ist, die 
Parkleuchte 129 einzuschalten, oder nicht (S25). Im Falle 
des Einschaltens der Parkleuchte 129 wird der PARK- 
Schalter 103c auf der Schalttafel 103 betatigt (S26). Dar- 
aufhin sendet zuerst die am Kraftfahrzeug 101 gelegene 
Sende-/Empfangseinheit 106 fur eine vorbestimmte 
Zeitdauer ein Anforderungssignal einer vorbestimmten 
Frequenz (S27), Wenn dieses Anforderungssignal durch 
den vom Fahrer mitgefuhrten Sender 107 empfangen 
wird (S28), sendet dieser eine vorbestimmte Anzahl von 
Malen einen Signal-Code (S29). Dieser Signal-Code 
wird dann von der Sende-ZEmpfangseinheit 106 emp- 
fangen (S30) und mit dem festgesetzten Code aus 
Schaltkreis 106d verglichen (S31). Wenn dann der Si- 
gnal-Code und der festgesetzte Code ubereinstimmen, 
wird das Park- Relais 128 angesteuert, um die Parkleuch- 
te 129 einzuschalten (S32). 

In dieser Ausfuhrungsform wird, wenn die Haupt- 
stromversorgung 109 eingeschaltet bleibt, durch die 
Zundungsmonitor-Einrichtung 133 gepruft, ob die Ma- 
schine noch lauft oder ob sie gestoppt wurde (S33). Die 
Zeitdauer wahrend der die Maschine halt, wird gemes- 
sen (S34) und wenn sie eine Minute uberschreitet, wird 
von der Sende-/Empfangseinheit 106 Ober den Sende* 
schaltkreis 106a jede Minute ein Anforderungssignal 
mit vorbestimmter Frequenz an den Sender 107 gesen- 
det (S35). Wenn der vom Fahrer mitgefuhrte Sender 107 
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das Anforderungssignal empfangt (S36), sendet er fur 
eine vorbestimmte Anzahl von Malen einen Signal-Co- 
de (37). Dieser Signal-Code wird dann von der Sende- 
/Empfangseinheit 106 uber den Empfangsschaltkreis 
106b empfangen (S38) und mit dem festgesetzten Code 5 
aus Schaltkreis 106d verglichen (S39). Wenn dieser Si- 
gnalcode mit dem festgesetzten Code ubereinstimmt, 
bleibt die Hauptstromversorgung eingeschaltet (S40). 

Wenn andernfalls der vom Sender 107 gesendete Si- 
gnal-Code nicht von der Sende-ZEmpfangseinheit 106 10 
empfangen wird, nachdem diese das Anforderungssi- 
gnal ausgesendet hat (z. B. weil der Fahrer zu weit vom 
Fahrzeug entfernt ist), wird die Hauptstromversorgung 
automatisch abgeschaltet ($41). 

Wie zuvor beschrieben, findet bei eingeschalteter 15 
Hauptstromversorgung und gleichzeitig gestoppter 
Maschine zu jeder vorbestimmten Zeit eine drahtlose 
fCommunikation zwischen dem vom Fahrer mitgefuhr- 
ten kartenartigen Sender und der am Fahrzeug befindli- 
chen Sende-/Empfangseinheit statt. Wenn dann fur eine 20 
vorbestimmte Zeitdauer keine normale drahtlose Kom- 
munikation stattfinden kann, wird die Hauptstromver- 
sorgung automatisch abgeschaltet Dadurch kann die 
Verschwendung elektrischer Energie verhindert wer- 
den fur den Fall, daB die Maschine durch die direkte 25 
Betatigung des Motorabstellschalters oder durch Zufall 
(Maschinenfehler) abgestellt wurde und der Fahrer sich 
vom Fahrzeug entfernt und vergiBt, die Hauptstromver- 
sorgung abzuschalten. 

30 

Patentanspruche 

1. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug, gekennzeichnet 
durch eine SchloBsteuerungseinheit zur Steuerung 35 
eines Lenkschlosses eines Kraftfahrzeugs und ei- 
nen Betatigungsschalter zur Ausgabe eines Opera- 
tionssbefehls-Signals an besagte SchloBsteuerungs- 
einheit, wobei die SchloBsteuerungseinheit durch 
das Signal von besagtem Betatigungsschalter ge- 40 
steuert wird und ein Schaltkreis fur ein Kraftfahr- 
zeug-Betriebssystem zur Steuerung einer Maschi- 
ne des Kraftfahrzeugs und ein LenkschloBschalt- 
kreis zur Steuerung besagter SchloBsteuerungsein- 
heit in eine Verriegelungsrichtung exklusiv unter- 45 
einander und mit einem Stromversorgungsschalt- 
kreis verbunden sind. 

2. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 
gekennzeichnet durch 50 
eine Bedienungsschalter-Vorrichtung, gelegen an 
der Seite des Kraftfahrzeugs zur Obertragung ei- 
nes vorbestimmten Anforderungssignals durch ma- 
nuelle Bedienung, 

eine vom Fahrer getragene Vorrichtung zum Sen- 55 
den eines vorbestimmten unveranderlichen Code- 
Signals nach Erhalt von besagtem vorbestimmtem 
Anforderungssignal und 

eine an der Seite des Kraftfahrzeugs gelegene Vor- 
richtung zum Empfang des besagten vorbestimm- 60 
ten unveranderlichen Code-Signals und zum Ver- 
gleich desselben mit einem vorbestimmten festge- 
setzten Code, wobei 

ein Stromversorgungs-Schaltkreis und ein Kraft- 
fahrzeugbetriebs-Schaltkreis miteinander verbun- 65 
den werden, sowie 

besagter Strom versorgungsschaltkreis und ein 
LenkschloBschaltkreis voneinander getrennt wer- 
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den, wenn das besagte vorbestimmte Code-Signal 
mit dem besagten vorbestimmten festgesetzten 
Code (ibereinstimmt. 

3. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit ftlr ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB ein Schalt- 
kreis zum Einschalten einer Parkleuchte eines 
Kraftfahrzeugs und ein LenkschloBschaltkreis mit- 
einander verkoppelt sind 

4. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB ein Lenkwin- 
kel-Sensor zur Messung des Lenkeinschlags einer 
Kraftfahrzeug-Lenkungsvorrichtung vorgesehen 
ist und daB eine SchloBsteuerungseinheit durch die 
Zusammenschaltung des Bedienungsschalter-Si- 
gnals und des Lenkwinkel-Sensor-Signals gesteuert 
wird. 

5. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine Hauptstromversorgung eines 
Kraftfahrzeuges durch drahtlose Kommunikation 
zwischen einem von einem Bediener getragenen 
Sender und dem Kraftfahrzeug eingeschaltet wird, 
wobei 

die besagte drahtlose Kommunikation zwischen 
dem besagten Sender und dem besagten Kraftfahr- 
zeug stattfindet, wenn die besagte Hauptstromver- 
sorgung eingeschaltet ist und eine Maschine des 
Kraftfahrzeugs sich in einem Stop-Zustand befin- 
det und 

die besagte Hauptstromversorgung ausgeschaltet 
wird, in dem Fall, in dem die drahtlose Kommunika- 
tion nicht kontinuierlich fUr eine vorbestimmte 
Zeitdauer normal stattfinden kann. 

6. Eine elektrische Spannungsversorgungs-Kon- 
trolleinheit fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine drahtlose Kom- 
munikation zur Oberprtifung in jedem vorbe- 
stimmten Zeitintervall ausgefiihrt wird. 
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